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A. PLANIFICACIÓN 
 
 
Tabla A 1: Diagrama Gantt. Fuente: Elaboración propia 
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B. EL SECTOR DE LA AUTOMOCIÓN 
B.1. El subsector de la industria del automóvil 
La industria del automóvil tiene una gran importancia en las economías moder-
nas, no sólo en términos de producción, empleo y generación de riqueza, sino 
también en términos de globalidad. Esta industria es un subsector globalizado, 
en el que la tasa de apertura es la mayor de todos los sectores industriales. 
En concreto, entre dichas especificidades se pueden destacar las siguientes: 
• Elevadas barreras de entrada. Por un lado, son necesarios niveles muy 
elevados de capitalización y de inversión así como fuertes y consolidados 
posicionamientos de marca y diferenciación del producto y por otro lado 
el difícil acceso a proveedores fiables y a la tecnología (que no está en el 
mercado sino dentro de las propias empresas) por ejemplo en la figura 
A1 se muestra el alto grado tecnológico necesario para competir en este 
subsector. 
 
 
 
Figura A 1: Ejemplo del elevado nivel tecnológico de la industria. Fuente: "Introducción 
al diseño de la Estructura Organizacional". Manuel Gross 
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• Fuertes barreras de salida. Especialmente causadas por la alta especifi-
cidad de los activos. 
• Alta inversión en tecnología punta. Es muy importante la incorporación 
ininterrumpida de la más alta tecnología en el desarrollo del automóvil 
debido al impacto medioambiental y a los requerimientos de prestacio-
nes que plantean los usuarios.  
• Alto grado de I+D+i. Posee un alto grado de investigación, desarrollo e 
innovación (I+D+i) para mantener las ventajas competitivas. Igualmente, 
esta industria es una gran demandante de recursos del mercado publici-
tario. 
• Industria auxiliar. Genera una gran industria auxiliar y de componentes: 
industria del plástico, siderúrgica, electrónica, textil, etcétera. Es, en este 
sentido, una auténtica industria tractora capaz de inducir una intensa ac-
tividad económica tanto en sectores relacionados como no relacionados, 
ya que puede influir por igual en el sector metalúrgico (el chasis del co-
che) como en el sector textil (los interiores del automóvil). 
• Colaboración con colaboradores. Dados los modelos de gestión empre-
sarial vigentes en esta industria, es fundamental una intensa y constante 
colaboración con los proveedores y, subsecuentemente, un alto nivel de 
externalización de las actividades subsidiarias. 
• Modelos gerenciales ineficientes. Las empresas productoras, dadas las 
necesidades de innovación, han sido tradicionalmente pioneras en el di-
seño de modelos gerenciales y estilos de dirección debido a las necesi-
dades de control de costes y de las potenciales ineficiencias productivas, 
como por ejemplo Toyota con la introducción del sistema productivo 
“Just in Time”. 
Se trata de un mercado especialmente concentrado, inestable, y fuertemente 
competitivo. 
En los últimos años, los constructores de vehículos han pasado de un entorno en 
el que el nivel de servicio y calidad garantizaban la excelencia, con unos costes 
razonables que aseguraban asimismo la rentabilidad, a otro entorno más compe-
titivo y global en el que aumenta la complejidad del negocio. 
Estas empresas se enfrentan ahora a una serie de desafíos económicos (baja 
rentabilidad, fuerte presión fiscal, etc.) y técnicos. 
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En lo que se refiere a lo económico, la industria posee una serie de desafíos: 
• Bajas rentabilidades, debido a las fuertes necesidades de inversión pro-
vocada por el aumento de la competencia y las nuevas exigencias del 
mercado. 
• Exceso de capacidad instalada. 
• Fuerte presión fiscal, siendo el vehículo fuente de recaudación de ingre-
sos. 
En lo que se refiere a lo técnico: 
• Defensa de la imagen de marca. La fuerte competencia provoca la nece-
sidad de renovación de los vehículos con nuevos diseños, en su aspecto 
interno y externo, en ciclos cada vez más cortos. 
• Exigencias normativas. Con un marco normativo cada vez más complejo 
aumenta el nivel de control y exigencia en temas como la seguridad pasi-
va de los automóviles y protección al peatón, la distribución de vehículos 
nuevos y su posterior servicio post-venta a la normativa sobre vehículos 
fuera de uso. 
• Desafíos medioambientales. Los constructores se enfrentan a la reduc-
ción del consumo y las emisiones de CO2, la reutilización y reciclado de 
forma ambientalmente correcta y el aumento de los componentes recicla-
dos, así como el control y reducción de los niveles de ruido producido por 
la rodadura de los vehículos. 
B.2. Características de la cadena de valor 
Tanto las actividades estratégicas como los procesos de negocio están basados 
en el modelo de producción ”Just in Time” o JIT. La filosofía JIT, también conoci-
da como producción ajustada, es un enfoque en la dirección de operaciones que 
pretende que los clientes sean servidos justo en el momento preciso, exacta-
mente en la cantidad requerida, con productos de máxima calidad y mediante un 
proceso de producción que utilice el mínimo inventario posible y que se encuen-
tre libre de cualquier tipo de despilfarro o coste innecesario. 
El JIT ha modificado la cadena de valor del subsector del automóvil, haciendo 
que en ésta se encuentren las siguientes características: 
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• Los grandes fabricantes finales de vehículos han externalizado gran parte 
de las actividades de subensamblaje, es decir, ya no compran compo-
nentes o piezas simples sino sistemas completos (por ejemplo, sistemas 
de suspensión o de transmisión). Esto ha conducido a una reestructura-
ción de sus redes aprovisionamiento, donde un número reducido de pro-
veedores de primer nivel suministran directamente y el resto se organizan 
en niveles sucesivos de aprovisionamiento. 
• La industria de automoción mundial está dominada por un conjunto de 
fabricantes que cuentan con asentamientos productivos en los principales 
países. Éstos exigen que sus proveedores, especialmente los de primer 
nivel, sean capaces de aprovisionarlos en cada una de sus localizacio-
nes. 
• Los fabricantes de componentes no se limitan ya a fabricar conforme a 
las especificaciones de los fabricantes finales, como ocurría años atrás, 
sino que ahora participan también en la concepción y desarrollo de los 
nuevos productos. Las capacidades productivas de un fabricante de pri-
mer nivel deben complementarse con capacidades innovadoras que le 
permitan evolucionar y adaptarse a un mercado cada vez más competiti-
vo y dinámico. La potenciación de las actividades de I+D también se ha 
convertido en un factor de éxito en la industria de componentes, espe-
cialmente en el primer nivel de fabricación. 
En este subsector, por lo tanto, conviven des de grandes empresas multinacio-
nales hasta pequeños talleres de producción prácticamente artesanal. De hecho, 
aunque se hable de industria de componentes como un conjunto, en realidad el 
elemento que caracteriza a estas empresas es el cliente final (las empresas del 
automóvil) y no el producto que fabrican. Es por ello que dentro de este conglo-
merado se encuentran empresas ubicadas en sectores tan diversos como el me-
talmecánico, plástico, vidrio, etc. En la figura A2, se muestra la diferencia de 
componentes que conforman un elemento de un automóvil, en este caso un al-
ternador. 
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Figura A 2: Ejemplo de la diversidad de sectores que trabajan con el sector de la auto-
moción. Fuente: Valeo 
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C. MODELO ORGANIZACIONAL DEL SECTOR DE LA 
AUTOMOCIÓN 
C.1. Elementos clave 
C.1.1. Especialización del trabajo 
La especialización del trabajo es el grado en que las tareas de la organización se 
subdividen en puestos separados. En esencia, los trabajadores del sector de la 
automoción se especializan en hacer parte de una actividad en lugar de toda 
ella. De esta manera los trabajadores no necesitan contar con las habilidades 
necesarias para realizar tanto los trabajos más exigentes como los menos exi-
gentes. El resultado es que, excepto cuando se realizan las tareas más comple-
jas o se requieren mayores habilidades, los empleados tienen que trabajar por 
debajo de sus niveles de calificación. Debido a esto a los empleados con mayor 
nivel de calificación se les paga más que a los no calificados, ya que pagar a los 
trabajadores con más destreza para hacer tareas fáciles representa un uso inefi-
caz de los recursos organizacionales. 
 
Como consecuencia de esto, la habilidad del empleado para realizar una tarea 
exitosamente se incrementa por medio de la repetición. Se requiere menos tiem-
po en el cambio de tareas, en guardar herramientas, etc. No obstante, la total 
especialización del puesto de trabajo provoca aburrimiento, fatiga, tensión, a la 
larga baja productividad, mala calidad, ausentismo y alta rotación. 
C.1.2.  Departamentalización 
Una vez divididos los puestos a través de la especialización del trabajo, se nece-
sita agruparlos para poder coordinar las tareas, tal y como se puede observar en 
la figura A3. Esta agrupación es la que se denomina departamentalización. 
Jefe de planta
Administración Producción RRHH Servicio Técnico Ventas Logística Control de calidad
Investigación y 
Desarrollo
Prevención de 
Riesgos Laborales
Figura A 3: Ejemplo de la departamentalización del actual modelo de organización.  
Fuente: Elaboración propia 
 
 
PFC. - Annexos  
- 14 - 
 
La forma en que se agrupan las actividades en el sector de la automoción es por 
medio de las funciones que se realizan (figura A4). Por ejemplo se separan los 
especialistas de ingeniería, del grupo de contabilidad, de producción, de los ope-
rarios, de compras, etc., en departamentos comunes. La mayor ventaja para este 
tipo de agrupaciones es la obtención de eficacia al reunir especialistas en la 
misma área. Mediante la departamentalización se pretenden lograr economías 
de escala al colocar gente con habilidades y orientaciones comunes en unidades 
comunes. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
C.1.3.  Cadena de mando 
En el sector de la automoción se define la cadena de mando como la línea conti-
nua de autoridad que se extiende desde la cima de la organización hasta la últi-
ma posición y por lo tanto, define quién informa a quién. 
 
Este hecho provoca que existan diferencias de autoridad, por lo que cada em-
pleado que conforma una organización dentro del sector de la automoción posee 
Producción
Jefe Producción
(1)
Jefe Turno 
Mañana
(1)
Operarios
(12)
Jefe Turno
Tarde
(1)
Operarios
(12)
Jefe Turno Noche
(1)
Operarios
(12)
Figura A 4: Ejemplo de la agrupación de las actividades. Fuente: Elaboración propia 
Figura A 5: Representación de la cadena de mando en una empresa del sector de la automo-
ción. Fuente: “Desactualización organizacional”. Mara Martonili 
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un grado diferente para dar órdenes y esperar a que se cumplan. Para facilitar la 
coordinación, a cada departamento se le da un lugar en la cadena de mando, y a 
cada director de departamento se le concede un cierto grado de autoridad para 
que pueda cumplir con sus responsabilidades. Para facilitar las diferencias entre 
los rangos dentro de la organización, cada persona debe tener un sólo superior 
ante quien ser responsable directamente.  
En la figura A5 se muestra proporcionalmente el tamaño del individuo con su 
grado de autoridad. 
C.1.4.  Tramo de control 
En el tramo de control se definen cuantos subordinados puede dirigir un director 
de manera eficaz y eficiente. Se determinan, en gran medida, el número de nive-
les y directores que tiene la organización.  
C.1.5.  Centralización 
En este elemento clave se define el grado en que la toma de decisiones se con-
centra en un solo punto de la organización (tal y como se ve en la figura A6). En 
el sector de la automoción, los altos directores toman las decisiones, los directo-
res de nivel inferior simplemente llevan a cabo las instrucciones de alta gerencia. 
No obstante, en los últimos años ha habido una marcada tendencia hacia la des-
centralización de la toma de decisiones, debido a que al tratarse mayoritariamen-
te de grandes compañías, los directores de bajo nivel están más cerca de los 
problemas y suelen tener conocimientos más detallados. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
Figura A 6: Representación esquemática de la idea de centralización. Fuente: Cegaia 
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C.1.6.  Formalización 
Mediante la formalización se define el grado en que están estandarizados los 
puestos dentro la organización. Cuanto menos grado de calificación tenga un 
empleado, más formalizado estará su puesto de trabajo, por lo que el empleado 
tiene una posibilidad mínima de ejercer su capacidad sobre lo que debe hacerse, 
cuándo y cómo debe hacerse. En la figura A7 se muestran los diversos niveles 
de formalización a los que están sometidos los operarios. 
Mediante la formalización se espera que los empleados manejen siempre el 
mismo insumo exactamente en la misma forma, para tener como resultado una 
producción consistente y uniforme. En las organizaciones del sector de la auto-
moción hay descripciones explícitas de puesto, muchas reglas organizacionales 
y procedimientos claramente definidos que abarcan el proceso de trabajo.  
 
 
C.2. Inconvenientes del modelo organizacional del sector de la automo-
ción 
C.2.1. Centralización del modelo organizacional 
La excesiva verticalidad del modelo organizacional del Sector de la Automoción 
crea una alta separación de las funciones de concepción y ejecución, por lo que 
el empleado ejecuta sus tareas productivas bajo un control extremo, llegando a 
ser sumiso y sin poder pensar. Quien supervisa, organiza y planifica son los 
mandos superiores de éste.  Como consecuencia de la regulación estricta de las 
tareas y los métodos de trabajo, los empleados sienten una ausencia de auto-
nomía y responsabilidad en su puesto de trabajo. 
Figura A 7: Comparación entre el nivel de formalización a principios del siglo XX y el actual.  
Fuente: www.biografiasyvidas.com 
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Por último, esta alta centralización también implica una comunicación de “arriba 
hacia abajo”, lo que provoca que un empleado muy pocas veces pueda participar 
de manera activa de las decisiones de la empresa o introducir ideas de mejora. 
C.2.2. Cultura de trabajo en equipo multidisciplinario 
Debido a las características del modelo jerárquico que domina en el sector, el 
desarrollo de la carrera profesional del trabajador suele ser por vías verticales 
dentro de una función o departamento, ya que el trabajador tiene pocas posibili-
dades de promoción en otros departamentos, ya que al largo de su vida laboral 
dentro de la empresa no tiene la oportunidad de desenvolverse en otros campos 
o departamentos. 
C.2.3. Pertenencia en el puesto de trabajo 
El trabajo que realizan los empleados suele estar tan simplificado y tan fragmen-
tado que sus tareas acostumbran a ser excesivamente elementales y repetitivas 
ya que las acciones más complicadas que se desarrollan en la empresa son rea-
lizadas por maquinaria especializada con la intención de  poder disminuir el 
tiempo de ciclo del proceso productivo. 
Además se maximiza la productividad por empleados, optimizando el rendimien-
to de la empresa mediante la optimización del rendimiento de los empleados, lo 
que provoca que un empleado sea evaluado según su productividad únicamente. 
En cuanto a los operarios, su saber hacer se reduce a una habilidad gestual: el 
operario sufre una gran descalificación, ya que la cualificación que precisa es 
reducida o nula, necesitando un mínimo entrenamiento para saber efectuar sus 
tareas, por lo que puede ser fácilmente reemplazado. 
Por último, tanto los operarios como el resto de los empleados son sometidos a 
un exceso de tensión y de presión en el lugar de trabajo aún realizando tareas 
monótonas, ya que los trabajadores sufren estrés debido a la rapidez con que 
deben acabar sus trabajos, proyectos, etc. 
Todo lo antes descrito provoca una sensación de carencia de pertenencia en el 
puesto de trabajo, lo que se traduce a una falta de motivación y a un aumento de 
absentismo del puesto de trabajo. 
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D. SISTEMAS DE INFORMACIÓN EN EL SECTOR DE 
LA AUTOMOCIÓN 
D.1. Comunicación externa 
En el sector de la automoción se utilizan básicamente tres canales de comunica-
ción para conectar a las empresas con sus clientes y sus proveedores. Estos 
son: el fax, el correo electrónico y el intercambio electrónico de datos (EDI). 
Tanto el fax como el correo electrónico son utilizados por empresas con pocos 
recursos informáticos y con poca demanda, básicamente pequeñas y medianas 
empresas cuyas compras y ventas no necesitan ser gestionadas por potentes 
programas logísticos. En cambio, las empresas cuyos volúmenes de compra de 
mercancías y ventas de productos son muy elevados necesitan de programas de 
intercambio de datos para transferir información con sus clientes y proveedores y 
así poder autogestionarse de una forma más óptima. 
Mientras que el fax y el correo electrónico son una fuente de errores que conlle-
van una gran pérdida de tiempo, los sistemas de intercambio electrónico de da-
tos permiten realizar pedidos de manera instantánea y segura, y aunque igual-
mente puedan existir errores, su detección y corrección es mucho más  rápida. 
En la siguiente figura se puede observar las diferencias entre los sistemas. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura A 8: Diferencias entre el proceso de  intercambio de datos entre empresas con fax y con EDI. 
Fuente “Intercambio electrónico de datos”. Jesús Aratengui. 
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D.1.1. EDI (Intercambio Electrónico de Datos) 
El EDI (Intercambio Electrónico de Datos) consiste en transmitir electrónicamen-
te documentos comerciales y administrativos entre aplicaciones informáticas, en 
un formato normalizado y con el mínimo de intervención humana. El EDI busca 
facilitar el intercambio de información entre empresas. Para ello, documentos 
como albaranes, órdenes de pedido o facturas desaparecen para dejar paso a 
ficheros codificados con un texto semilegible que las empresas intercambian 
entre sí. Este texto se construye en base a un lenguaje que cuenta con la termi-
nología precisa para emitir las distintas órdenes. Además, la estructura de los 
datos se encuentra ya prefijada para que la empresa receptora pueda interpre-
tarlos con facilidad. En la figura A9 se muestra el esquema del sistema EDI 
Las ventajas del EDI en el sector de la automoción consisten no solamente en 
reemplazar los documentos en papel con sus equivalentes electrónicos, sino 
también en la eliminación de los errores administrativos en la entrada duplicada 
de datos. Todo ello trae como resultado el procesamiento más rápido de los pe-
didos así como plazos de entrega más cortos en los pedidos. 
La mayor exactitud y el plazo de entrega más corto contribuyen a reducir los cos-
tes de inventario y aumentar la precisión de los suministros, por lo que el inter-
cambio electrónico de datos facilita la aplicación de técnicas “Just in Time”. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
Figura A 9: Esquema del sistema EDI. Fuente “Intercambio electrónico de datos”. Gladys 
Fernández Montero 
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Dado que el principal propósito del EDI es coordinar la cadena de suministro 
(figura A10), sus beneficios son mejores siempre que se implemente adecuada-
mente por todos los niveles de la cadena de valor del sector de la automoción, 
ya que la información en la cadena de suministro está sometida a la distorsión 
que se produce en cada sucesivo nivel. Este es uno de los motivos por los que la 
aplicación adecuada del EDI en los proveedores del segundo nivel y de niveles 
incluso inferiores puede traducirse potencialmente en mayores beneficios para la 
cadena de suministro al reducirse el caos en el flujo de información y de materia-
les.  
Por otra parte, algunos proveedores perciben ciertos problemas o desventajas 
con el uso del EDI. La elevada inversión y los costes de operación de un sistema 
EDI son considerados con frecuencia como una barrera, mientras que otros pro-
veedores consideran que el EDI produce  una pérdida de autonomía y de poder 
de negociación a los fabricantes de automoción. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
Figura A10: Esquema del sistema EDI. Fuente “Intercambio electrónico de datos”. Gladys 
Fernández Montero 
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D.2. Almacenamiento 
El almacenamiento de información permite distribuir los datos obtenidos por los 
diferentes departamentos y así facilitar su gestión. Cada departamento explota 
de diferente manera la información almacenada, de manera que el departamento 
de producción obtendrá los niveles de producción que deberá conseguir, mien-
tras que el de recursos humanos podrá planificar los empleados que se necesita-
ran para cubrir las demandas. 
Los sistemas de almacenamiento y de gestión de datos utilizados en el sector 
del automóvil son los ERP. 
D.2.1. ERP (Planificación de Recursos Empresariales) 
Un sistema ERP (Planificación de Recursos Empresariales) es un sistema in-
formático de gestión de información que integra y automatiza muchas de las 
prácticas de negocio asociadas con los aspectos operativos o productivos de 
una empresa, eliminando complejas conexiones entre sistemas de distintos pro-
veedores. 
En el sector de la automoción presenta una arquitectura modular, donde cada 
módulo gestiona las funciones de un área empresarial diferente, como pueden 
ser: nóminas, finanzas, gestión de proyectos, logística, producción, etc. (figura 
A11). Estas áreas de la empresa realizan funciones diferentes pero se interrela-
cionan entre sí compartiendo información. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura A11: ERP Software Selection and Implementation. Fuente: ERP Chronicle 
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Es importante resaltar que los sistemas ERP son integrales, es decir, una agru-
pación de todos los módulos que los componen, y que agrupan a su vez todos 
los procesos de gestión de la empresa. 
Gracias a la adaptabilidad de este tipo de sistemas, cualquier empresa del sector 
de la automoción puede configurar su ERP para que se adapte a sus procesos 
de negocio. 
Sus características son las siguientes: 
•  Integridad: los ERP permiten controlar los diferentes procesos de la 
compañía bajo la óptica de que todos los departamentos de una empresa 
se relacionan entre sí, es decir, que el resultado de un proceso es punto 
de inicio del siguiente. Por ejemplo, si un cliente hace un pedido esto re-
presenta que se crea una orden de venta que desencadena el proceso de 
producción, de control de inventarios, de planificación de distribución del 
producto, de cobro, y sus respectivos movimientos contables. Si la em-
presa no usa un ERP y son soluciones departamentales no integradas las 
que controlan todos los procesos mencionados, la información se duplica 
y crece el margen de contribución en ésta. Con un ERP, el usuario sim-
plemente captura el pedido y el sistema se encarga de todo lo demás, por 
lo que la información no se manipula y se encuentra protegida. 
• Modularidad: los ERP se convierten en una herramienta que puede insta-
larse de acuerdo con los requerimientos del cliente. Según  se precisen 
de unas u otras funcionalidades concretas se determinarán los módulos 
necesarios. Por ejemplo, si una microempresa tiene la contabilidad exter-
nalizada no necesitará un módulo de contabilidad en su ERP. 
• Adaptabilidad: los ERP pueden adaptarse a la idiosincrasia de cada em-
presa. Esto se logra por medio de la configuración o parametrización de 
los procesos de acuerdo con las salidas que se necesiten de cada uno. 
Otras características propias de los sistemas ERP son: 
• Procesar todas las transacciones que se producen en todos los departa-
mentos de la empresa. 
• Tener un papel clave en la medición de resultados de la empresa al dis-
poner de toda la información de todas las transacciones de la empresa. 
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• Realizar un seguimiento, medir e informar de la evolución de los aconte-
cimientos sucedidos en la empresa u organización. 
• Dar soporte a las funciones básicas del negocio o actividad. 
• El sistema debe responder en caso que se produzcan cambios significati-
vos en los procesos y en las necesidades de información de la empresa. 
• Debe permitir recoger la información de diferentes ubicaciones, procesar-
la y ofrecerla a los distintos departamentos y usuarios. 
• Debe ofrecer una alta adaptabilidad a la situación particular de cada em-
presa. En algunos casos, incluso se ofrece al usuario final la utilización 
del código fuente, pudiendo con ello realizar las modificaciones y adapta-
ciones a medida de cada empresa.  
• Deben tener la capacidad y facilidad para ser utilizados por diferentes 
usuarios de diferentes áreas funcionales. 
• Debe soportar el sistema de información dando todo el apoyo necesario 
para que éste funcione y sea eficaz. 
• El sistema ERP debe basarse en una única base de datos que permita in-
tegridad, consistencia e integración de los mismos, permitiendo disponer 
de los diferentes módulos interconectados y actualizados. 
No obstante, las soluciones ERP son complejas y difíciles de implantar debido a 
que necesitan un desarrollo personalizado para casa empresa del sector, de 
modo que pueden ajustarse correctamente a sus operaciones. Las personaliza-
ciones y desarrollos particulares para casa empresa requieren de un gran es-
fuerzo en tiempo, dinero para modelar todos los procesos de negocio de la vida 
real en la aplicación. 
Mediante la siguiente figura A12 se pretende mostrar la gran diversidad de ac-
ciones que se pueden realizar mediante una solución ERP y el grado de compli-
cación que ello implica. 
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D.2.2. Ventajas e inconvenientes del sistema ERP 
El tener un sistema ERP implantado dentro de la organización no significa que la 
empresa ya tenga el futuro asegurado. Es necesario ver las ventajas y desventa-
jas de los distintos paquetes de Software  que mejor se adapten a las necesida-
des de la empresa. 
La cultura de la organización será un factor clave para el éxito de la implanta-
ción. Se debe conocer cómo involucrar al personal de la empresa y evitar que 
exista una resistencia al cambio que indudablemente sufrirá la organización. 
Entre los factores de éxito del mismo se pueden citar: la mejora de los procesos, 
involucramiento del personal, capacitación, cultura, aceptación y selección ade-
cuada, etc.; pero la clave está en el compromiso y la dedicación que merece una 
inversión de este tipo, que puede llevar a la empresa a la operatividad y eficien-
cia financiera o a la quiebra. 
Antes de implantar un ERP, es importante que la empresa considere los benefi-
cios que desea obtener para su organización para que sean base de los reque-
rimientos para la implantación del nuevo sistema. 
Figura A12: Ejemplo visual de software ERP. Fuente: “Sistema de información gerencial” 
Víctor H Larco 
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A continuación se enumeran diversas ventajas y desventajas del sistema ERP: 
D.2.2.1. Ventajas  
• Acceso a información fiable. Este beneficio se logra por: 
o El uso de una base de datos común 
o La consistencia y exactitud de los datos 
o Las mejoras en los informes del sistema 
• Evita redundancia de datos y operaciones. Como los distintos módulos 
del sistema ERP acceden en tiempo real a la misma base de datos cen-
tral, se evitan dos cosas, 
o Los registros duplicados o múltiples de los mismos datos en el siste-
ma, y 
o La duplicación de las operaciones por falta de actualización del regis-
tro sobre ellas. 
• Reducción del tiempo de ciclo y de entrega. Este beneficio se logra, por 
una parte, al minimizar el proceso de recuperación, y por otra, al realizar 
informes sobre los retrasos de producción o entrega. 
• Reducción de costos. Esta reducción se debe tanto a la economía de 
tiempo, como a las mejoras en el control y en el análisis de las decisiones 
empresariales. 
• Fácil adaptabilidad. Los sistemas ERP se pueden modificar a través de la 
redefinición de sus distintos procesos de negocio, esto hace fácil que se 
adapte y reestructure para satisfacer los nuevos requerimientos. 
• Mejoras en “escalabilidad”. Debido a un diseño modular y estructurado 
los sistemas ERP permiten realizar adiciones de funciones para aumentar 
o escalar la solución inicial. 
• Mejoras en el mantenimiento. La existencia de un contrato a largo plazo 
de mantenimiento con el proveedor, como parte de la adquisición de sis-
tema ERP, hace que mejore el proceso de mantener el sistema de infor-
mación al día de los avances tecnológicos y de gestión. 
 
 
PFC. - Annexos  
- 26 - 
 
• Alcance fuera de la organización. Los módulos de extensión de los siste-
mas ERP como son los CRM (Customer Relationship Management - 
Gestión de la relación con el cliente), y los SCM (Supply Chain Manage-
ment - Gestión de la cadena de abastecimiento) hacen que la organiza-
ción se integre con clientes y proveedores, fuera de los límites tradiciona-
les de la empresa. 
• Comercio electrónico y e-business. Por una parte esto es posible debido 
a que la infraestructura tecnológica de los sistemas ERP soportan proce-
sos en Internet, lo que es básico para el comercio electrónico, y por otra 
parte, a que la adopción de los sistemas ERP desarrolla una cultura de 
colaboración entre negocios. 
D.2.2.2. Inconvenientes 
• La implantación de un sistema ERP implica no solo enormes cambios en 
la infraestructura de tecnologías de información de la organización, sino 
también implica dramáticos cambios en los procesos de negocio, en la 
estructura y en cultura de la empresa. 
• Superación del análisis coste/beneficio. Los costes de un sistema ERP 
son altos, se realizan por adelantado, son muy visibles, y muy a menudo 
son cobrados políticamente. En cambio, los beneficios casi invariable-
mente no pueden ser cuantificados al comienzo de un proyecto, y estos 
solo serán visibles cuando el sistema comience a operar, y quizás, un 
tiempo después de ello. 
• La inflexibilidad del sistema ERP. Tanto la tendencia a ser sistemas com-
plejos, y por tanto, difíciles de dominar totalmente, como la existencia de 
pocas personas a nivel mundial con experiencia en su instalación y man-
tenimiento, contribuyen a que un sistema ERP pueda transformarse en 
inflexible. Es más, si se considera que este tipo de software está profun-
damente interrelacionado con los procesos de negocios de la empresa, 
cuando una compañía necesite realizar grandes cambios en su organiza-
ción deberá imperiosamente modificar el sistema ERP, pero esta modifi-
cación puede ser tan dificultosa como realizar los cambios en los viejos 
sistemas de información que fueron reemplazados por el ERP. 
• Alcanzar beneficios estratégicos. Si una organización adopta procesos de 
negocio que nacen de los modelos genéricos que proporciona el provee-
dor del sistema ERP puede dejar de utilizar aquellos procesos de nego-
cios únicos que han sido fuente de sus ventajas sobre la competencia. 
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Asimismo, para algunas organizaciones la centralización de la coordina-
ción y la toma de decisiones promovida por los sistemas ERP puede no 
ser la mejor forma de operar. 
• El éxito depende en las habilidades y la experiencia de la fuerza de traba-
jo, incluyendo la educación y como hacer que el sistema trabaje correc-
tamente. 
• Cuidado con costes indirectos. Los vendedores del ERP pueden cargar 
sumas de dinero para la renovación de sus licencias anuales, que no está 
relacionado con el tamaño del ERP de la compañía o sus ganancias. 
Además, Una vez que el sistema esté establecido, los costes de los cam-
bios son muy altos (reduciendo la flexibilidad y las estrategias de control). 
• Los ERP son vistos como sistemas muy rígidos, y difíciles de adaptar al 
flujo específico de los trabajadores y el proceso de negocios de algunas 
compañías. 
• Alguna información está organizada en módulos de manera muy comple-
ja, lo cual lo hace poco práctico, y poco funcional el navegar entre varias 
opciones del sistema. Para reducir esta limitación hay que capacitar más 
al personal en cuanto al uso del sistema, organización de los datos y ob-
tención de la información. 
• Existe dificultad para integrar la información de otros sistemas indepen-
dientes, o bien que están en otra ubicación geográfica. Esto se da más 
frecuentemente con empresas que tienen unidades distribuidas en otras 
localidades, o bien que manejen varios proveedores. 
• En cuanto a la disponibilidad de algunos datos, se hace lento el proceso 
por tener que recalcularlos en el tiempo que son requeridos, para lo cual 
se hacen consultas en el historial, que no está almacenado de manera di-
recta. 
• No existe flexibilidad en cuanto a la personalización y elaboración de al-
gunos reportes necesarios por la empresa para la obtención de informa-
ción. Lo cual debería ser independiente del área de sistemas. Sobre todo 
hay que considerar que sea la información requerida, en un formato ade-
cuado y oportunamente. 
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D.3. Procesamiento 
Una vez analizados los datos obtenidos y distribuidos por los diferentes depar-
tamentos es necesario evaluar los niveles de stock, los lotes de producto acaba-
do que se deben fabricar y los encargos de materia prima que se deben solicitar. 
Mediante los datos obtenidos se elaboran las siguientes listas: 
• Plan maestro de producción: se elabora una tabla (normalmente semanal 
o quincenal) que permite saber el volumen y la fecha de los lotes de pro-
ducto acabado que deben salir de la empresa. 
• Gestión de stock: se elabora un inventario del stock de materia prima, 
materias en fabricación en curso y producto acabado. 
• BOM o lista de materiales: lista de materias primas necesarias para la 
elaboración de producto acabado. 
La técnica que se usa en el sector de la automoción para gestionar estas tres 
listas es el MRP (Planificación de Recursos de Material) 
D.3.1. MRP (Planificación de Recursos de Material) 
La técnica MRP (Materials Requirement Planning, Planificación de los Recursos 
de Materiales) es una solución relativamente nueva a un problema clásico en 
producción: el de controlar y coordinar los materiales para que se hallen a punto 
cuando son precisos y al propio tiempo sin necesidad de tener un excesivo in-
ventario (figura A13). 
El MRP tiene el propósito de satisfacer los siguientes puntos: 
• Asegurar que los productos acabados son distribuidos correctamente a 
los clientes 
• Minimizar el stock 
• Planear las siguientes actividades: fabricación y entrega de producto 
acabado y compra de materia prima 
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En definitiva un correcto MRP debe responder a las siguientes preguntas: ¿qué?, 
¿cuánto? y ¿cuándo?, se debe fabricar y aprovisionar. 
El sistema MRP engloba la información obtenida de tres fuentes principales: 
• Plan maestro de producción (PMP): contiene las cantidades y fechas en 
que tienen que estar disponibles los productos en la empresa. 
• Stock: contiene las cantidades de cada una de las referencias de la plan-
ta que están disponibles o en curso de fabricación. 
• BOM o lista de materiales: representa la estructura de fabricación en la 
empresa. 
A partir de estos datos el MRP proporciona como resultado la siguiente informa-
ción: 
• El plan de producción de cada uno de los ítems que han de ser fabrica-
dos, especificando cantidades y fechas en que han de ser lanzadas las 
órdenes de producción. 
• El plan de aprovisionamiento, donde se detallan las fechas y tamaños de 
los pedidos a proveedores. 
• El informe de excepciones, que permite conocer que órdenes de fabrica-
ción van retrasadas y cuáles son sus posibles repercusiones sobre el 
Figura A13: Ejemplo de plataforma de MRP. Fuente: SAP 
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plan de producción y en última instancia sobre las fechas de entrega de 
los pedidos a los clientes. 
D.3.1.1. Plan maestro de producción o PMP 
El plan maestro detallado de producción elabora una lista, a partir de los pedidos 
de los clientes y el pronóstico de demanda, con los productos finales que se de-
ben fabricar y en qué plazos deben estar terminados. Para que se pueda realizar 
el PMP es necesario dividir el tiempo del que se dispone para fabricar en interva-
los de duración reducida, habitualmente se divide el tiempo por semanas tal y 
como se puede observar en la figura A14. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
D.3.1.2. Gestión de stock 
El estado del inventario recoge las cantidades de cada una de las referencias de 
la planta que están disponibles o en curso de fabricación. En este último caso es 
necesario conocer la fecha de recepción de las mismas. 
Para el cálculo de las necesidades de materiales que genera la realización del 
PMP se necesitan evaluar las cantidades y fechas en que han de estar disponi-
bles los materiales y componentes que intervienen, según especifican las listas 
Figura A14: Ejemplo de PMP. Fuente: Blog Plan Maestro de Producción 
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de materiales. Estas necesidades se comparan con las existencias de dichos 
elementos en stock, derivándose las necesidades netas de cada uno de ellos. 
Para que el sistema de programación y control de la producción sea correcto es 
imprescindible una descripción muy precisa de las existencias en cada instante 
de tiempo. Por ello, el sistema de información referido al estado del stock ha de 
ser muy completo, coincidiendo en todo el momento las existencias teóricas con 
las reales y conociendo el estado de los pedidos en curso para vigilar el cumpli-
miento de los plazos de aprovisionamiento (figura A15). En definitiva, debe existir 
un perfecto conocimiento de la situación en que se encuentran los stocks, tanto 
de los materiales adquiridos a los proveedores como de los productos interme-
dios que intervienen como componentes en la preparación de conjuntos de nivel 
superior. 
 
 
  
Figura A15: Ejemplo de control de stock. Fuente: SAP 
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D.3.1.3. BOM o lista de materiales 
La lista de materiales o BOM es una lista de las materias primas, subconjuntos, 
conjuntos intermedios, sub-componentes, componentes y partes necesarios para 
fabricar un producto final. En la figura A16, se muestra un ejemplo de BOM 
Desde el punto de vista del control de la producción interesa la especificación 
detallada de las componentes que intervienen en el conjunto final, mostrando las 
sucesivas etapas de la fabricación. La estructura de fabricación es la lista precisa 
y completa de todos los materiales y componentes que se requieren para la fa-
bricación o montaje del producto final, reflejando el modo en que la misma se 
realiza. Varios son los requisitos para definir esta estructura: 
• Cada componente o material que interviene debe tener asignado un 
código que lo identifique. 
• Debe realizarse un proceso de racionalización por niveles. A cada ele-
mento le corresponde un nivel en la estructura de fabricación de un pro-
ducto, asignado en sentido descendente. Así, al producto final le corres-
ponde el nivel cero. Los componentes y materiales que intervienen en la 
última operación de montaje son de nivel uno. 
En definitiva, las listas de materiales deben constituir el núcleo fundamental del 
sistema de información en el que sustenta el sistema de programación y control 
de producción. Han de organizarse para satisfacer de forma inmediata todas las 
necesidades del mismo, incluyendo entre estas la de facilitar el conocimiento 
permanente y exacto de todos los materiales que se emplean en la fabricación, 
los plazos de producción, su coste y el control de existencias.  
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Figura A16: Ejemplo de BOM. Fuente: SAP 
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E. ESTUDIO DE VIABILIDAD 
E.1. Equipos informáticos 
Mediante las siguientes tablas se describirán los equipos informáticos necesa-
rios: 
 
 
 
 
 
 
  
Equipo Ordenador portátil 
Imagen 
 
Especificaciones 
CPU 4 núcleos 
4 GB de RAM 
300 GB de disco duro 
V = 220V 
Precio 1.000,00€ 
Tabla A 2: Ficha de ordenador portátil. Fuente: Elaboración propia 
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Equipo Ordenador de sobremesa 
Imagen 
 
Especificaciones 
CPU 4 núcleos 
8 GB de RAM 
500 GB de disco duro 
V = 220V 
Precio 900,00€ 
 
  
Tabla A 3: Ficha de ordenador de sobremesa. Fuente: Elaboración propia 
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Equipo Fotocopiadora multifunción 
Imagen 
 
Especificaciones 
Fotocopiadora 
Escáner 
Fax 
Impresora láser 
Capacidad de conectarse a una red 
V = 220V 
Precio 750,00€ 
 
 
 
Tabla A 4: Ficha de fotocopiadora multifunción. Fuente: Elaboración propia 
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E.2. Equipos de red y almacenamiento 
En las siguientes tablas se muestran sus características: 
 
 
 
 
 
 
 
 
Equipo Router 
Imagen 
 
Especificaciones 
24 puertos 
100 – 1000 Mbps 
V = 220V 
Precio 2000,00€ 
 
  
Tabla A 5: Ficha de router switch. Fuente: Elaboración propia 
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Equipo Cabina de servidores 
Imagen 
 
Especificaciones 
Refrigerada a 21º permanentemente 
V = 220 V 
Precio 3.000,00€ 
Tabla A 6: Ficha de la cabina de los servidores. Fuente: Elaboración propia 
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Equipo Servidor de aplicaciones 
Imagen 
 
Especificaciones 
CPU 8 núcleos 
16 GB RAM 
500GB de disco duro 
V = 220V 
Precio 15.000,00€ 
 
 
Equipo Servidor de base de datos 
Imagen 
 
Especificaciones 
CPU 8 núcleos 
32 GB RAM 
1 TB de disco duro 
V = 220V 
Precio 18.000,00€ 
 
 
Tabla A 7: Ficha de servidor de aplicaciones. Fuente: Elaboración propia 
 
Tabla A 8: Ficha de base de datos. Fuente: Elaboración propia 
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Equipo Servidor Backup 
Imagen 
 
Especificaciones 
CPU 4 núcleos 
8 GB RAM 
500 TB de disco duro 
Sistema de redundancia RAID 
V = 220V 
Precio 20.000,00€ 
 
Tabla A 9: Ficha de servidor backup. Fuente: Elaboración propia 
 
 
Equipo Red interna 
Imagen 
 
Especificaciones 
Se consideran todos los cableados de la 
red 
Precio 6.000,00€ 
Tabla A 10: Ficha de red interna. Fuente: Elaboración propia 
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E.3. Viabilidad económica de los sistemas y equipos de información 
E.3.1. Plazo de recuperación 
Se considera el tipo de descuento aplicable del 8%. 
𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃 − 𝐵𝐵𝑃𝑃𝐵𝐵𝐵𝐵 = 645000(1 + 0,08)1 > 286250 
E.3.2. Valor Actual Neto (VAN) 
Se considera el tipo de descuento aplicable a cada uno de los 5 años del 8%. 
𝑉𝑉𝑉𝑉𝑉𝑉 = 645000(1 + 0,08)1 + 645000(1 + 0,08)2 + 645000(1 + 0,08)3 + 645000(1 + 0,08)4 + 645000(1 + 0,08)5 − 286250 
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F. ENCUESTA 
Mediante la siguiente encuesta (tabla A11) se pretenden estudiar el modelo or-
ganizacional del sector de la automoción, el grado en que se trabaja en equipo, 
el nivel de pertenencia de los empleados en su organización, observar la cultura 
de las organizaciones y el grado de implantación de los sistemas de información. 
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Tabla A 11: Encuesta. Fuente: Elaboración propia 
 
Responder con un círculo a las afirmaciones mediante el código:
   1 -Totalmente en desacuerdo                                  2 -En desacuerdo
   3 -Indiferente o neutro                                              4 -De acuerdo
   5 -Totalmente de acuerdo
Tipo de empresa: Departamento:
Cuantos años hace que trabajas enla empresa: Edad:
Centralización del modelo organizacional
Trabajo en equipo
Percepción del puesto de trabajo
Cultura organizacional
Sistemas de información
2 3 4 5
2 3 4 5
1 2 3 4 5
2 3 4 5
3 4 5
1 2 3 4 5
2 3 4 5
4 5
1 2 3 4 5
1
15.
10.
Aún teniendo mucho trabajo te sientes aburrido/a al largo de la 
jornada laboral.
1
1
11. Te sientes distinguido/a según tu puesto de trabajo y sueldo.
14.
1
12. Te consideras apartado/a del proyecto común de la empresa.
8. 1
Tienes contacto con otros departamentos y sabes cómo funcionan.
6. 1
1
1
7.
El trabajo se distribuye mediante equipos multidisciplinarios
con un/a único/a líder.
1
4 5
El modelo organizacional de tu empresa clasifica quien decide, quien 
piensa y quien ordena.
La comunicación con tus compañeros/as de departamento es escasa.
9.
Acostumbras a trabajar bajo presión en tu puesto de trabajo.
1 2 3
2 3
2 3
2 3
2
Se reparten responsabilidades por igual en el puesto de trabajo.
Te reúnes con frecuencia con tus compañeros de departamento para 
abordar temas de trabajo.
 Intercambias opiniones sobre el trabajo con tus compañeros de 
departamento.
13.
4 5
2 5
4 5
Trabajas según objetivos de los directores con lo que la proximidad 
es escasa.4.
5.
El funcionamiento organizacional de tu empresa está basado 
en  la ordenación de tareas por parte de los altos rangos.1.
2. La materialización de las tareas se realiza únicamente por los empleados/as de la organización.
3. Valoras correcta la relación con los altos cargos de la empresa. 4 5
4 5
1
2 3
1 2 3
3 4
16. 1 2 3 4 5
17. 1 2 3 4 5
Te consideras implicado/a en los proyectos de la empresa.
18. En tu organización se motiva la relación entre personas. 1 2 3 4 5
19.
Es fácil implantar cambios en la forma de trabajar.
1 2 3 4 5Los puestos de trabajo están totalmente definidos.
El ambiente de trabajo de tu empresa permite gestionar los datos 
mediante sistemas informáticos.
1 2 3 4 5
20. En tu empresa se valoran las ideas de mejora. 1 2 3 4 5
21. 1 2 3 4 5
24.
La comunicación externa con clientes y proveedores es rápida y 
sencilla, por lo que es fácil modificar pedidos.
1 2 3 4 5
25.
La comunicación entre departamentos es sencilla ya que comparten 
datos sin problemas.
1 2 3 4 5
Los datos que posee la empresa se utilizan para obtener futura 
información.
Te resulta fácil encontrar documentos informáticos en los sistemas 
informáticos de la empresa.
22. 1 2 3 4 5
23.
  
 
 
 
